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Die folgenden Angaben sind den vom Anrnelder eingereichten Unterlagen entnommen 

® Vorrichtung und Verfahren zum autornatischen Anlassen und Abstellen eines Fahrzeugmotors, um einen 

weichen Ubergang aus einem Bremslosezustand in einen Antriebszustand des Fahrzeugs zu bewirken 
® Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur autornati- 
schen Motordrehzahlsteuerung eines Kraftfahrzeugs, um 
einen weichen Ubergang des Fahrzeugs aus einem 
Bremslosezustand in einen Fahrzeugantriebszustand zu 
ermoglichen. Die ECU (10) bestimmt in Abhangigkeit von 
der Neigung der Fahrbahn gemaS dem Fahrbahnnei- 
gungssensor (16) die Bremskraft so, dafc sich das Fahr- 
zeug nicht in Bewegung setzt, wobei sie die Betatigungs- 
gro&e des Bremspedals (20) gemaB dem Bremspedalbe- 
tatigungsgroBensensor (15) uberwacht und den Motor (1) 
abstellt, wenn auf das Bremspedal (20) eine Bremskraft 
aufgebracht wird, die ausreicht, um eine Bewegung des 
Fahrzeugs zu verhindern. Nach dem Abstellen des Motors 
(1) bestimmt die ECU in Abhangigkeit von der Neigung 
der Fahrbahn gemaB dem Fahrbahnneigungssensor (16) 
B die Bremskraft so, daB sich das Fahrzeug nicht in Bewe- 
( gung setzt, wobei sie den Motor (1) wieder anlaBt, wenn 
t die Bremskraft kleiner wird als die Bremskraft, die aus- 
reicht, um eine Bewegung des Fahrzeugs zu verhindern; 
der Motor (1) wird somit in dem Zeitintervall vom Nach- 
lassen der Bremskraft durch das Bremspedal (20) bis zum 
Losen des Bremspedals (20) wieder angelassen. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft im allgemeinen eine 
Motordrehzahlsteuerung wahrend der Bremsphase eines 
Kraftfahrzeugs und insbesondere eine aulomatische Motor- 
drehzahlsteuerung wahrend der Bremsphase eines Kraft- 
fahrzeugs, in der das Kraftfahrzeug s tills teht, und im An- 
schluB daran wahrend der Ubergangsphase vom Losen des 
Brems pedals des Kraftfahrzeugs bis zum Wiedereinsetzen 
der Bewegung des Kraftfahrzeugs. 

Eine herkommliche Vorrichtung zur automatischen Mo- 
tordrehzahlsteuerung tragt beispielsweise dann, wenn ein 
Kraftfahrzeug im Rahmen einer Stadtfahrt an einer Kreu- 
zung anhalt, zu einem wirtschaftlichen Krafts toffverbrauch 
und einer Verringerung der Abgasemissionen bei, indem sie 
den Motor unter bestimmten Bedingungen zunachst auto- 
matisch abstellt und anschlieBend wieder anlafiL Bei der in 
der jap anise hen Paten tanmeldung Nr. Hei 9-209790 be- 
schriebenen Vorrichtung zur automatischen Motordrehzahl- 
steuerung wird der Motor aus einem abgestellten Zustand 
heraus wieder angelassen, indem vor Betatigung des Gaspe- 
dals der Bremszustand beendet wird. 

In einigen Fallen wird jedoch eine nicht ausreichende 
Motorausgangsleistung erhalten, wenn das Gaspedal nach 
dem Losen der Bremse betatigt wird. Daher ware es von 
Vorteil, die Motordrehzahl auf einen ausreichend hohen Pe- 
gel anzuheben, bevor das Gaspedal betatigt wird. Insbeson- 
dere bei einem Fahrzeug, das ein Automatikgetriebe mit ei- 
nem Drehmomentwandler umfaBt, kann es Schwierigkeiten 
bereiten, einen als "Kriechen" bekannten Fahrzustand, wah- 
rend dessen das Fahrzeug sich langsam bewegt, bei nicht be- 
tatigtem Gaspedal in der "Drive"-Stellung des Wahlhebels 
zu realisieren. 

Diesbeziiglich hat die vorliegende Erfindung die Auf- 
gabe, eine Vorrichtung zur automatischen Motordrehzahl- 
steuerung zu schaffen, die einen weichen Ubergang des 
Fahrzeugs aus einem Bremslosezustand in einen Fahrzeug- 
antriebszustand ermoglicht. 

Diese Aufgabe wird durch den Gegenstand nach dem Pa- 
tentanspruch 1 gelost. Vorteilhafte Weiterentwicklungen 
sind Gegenstand der Unteranspruche. 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung zur automatischen 
Motordrehzahlsteuerung eines Fahrzeug umfaBt im Beson- 
deren eine Steuereinrichtung zum Anlassen des Motors nach 
einem Motorstillstand in Verbindung mit der Betatigung ei- 
nes Bremsbetatigungsteils. Die Steuereinrichtung hat die 
Funktion, den Motor in einem Zeitintervall zwischen einem 
Nachlassen der Bremskraft durch das Bremsbetatigungsteil 
bis zum Losen des Bremsbetatigungsteils wieder anzulas- 
sen. 

Bei einer Betatigung des Gaspedals nach dem Losen der 
Bremse wird der Motor daher rasch angelassen und dadurch 
eine ausreichende Motorausgangsleistung erhalten. Insbe- 
sondere bei einem Fahrzeug, das ein Automatikgetriebe mit 
einem Drehmomentwandler umfaBt, wird auf diese Weise 
nach dem Losen der Bremse eine Kriechfahrt ermoglicht. 

Nachstehend erfolgt eine kurze Beschreibung der Zeich- 
nungen, wobei 

Fig. 1 eine schematische Ansicht der erfindungsgemaBen 
Vorrichtung zur automatischen Motordrehzahlsteuerung ge- 
maB einer ersten Ausfuhrungsform der Erfindung ist; 

Fig. 2 eine schematische Darstellung zur Erlauterung des 
Betatigungsbereichs eines Bremspedals ist; 

Fig. 3 eine schematische Darstellung zur Erlauterung ei- 
nes Fahrbahnneigungssensors ist; 

Fig. 4 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
modus zum automatischen Abstellen des Fahrzeugmotors 
gemaB der ersten Ausfuhrungsform ist; 
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Fig. 5 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
modus zum automatischen Anlassen des Fahrzeugmotors 
gemaB der ersten Ausfuhrungsform ist; 

Fig. 6 ein Zeitdiagramm zur Erlauterung der Betriebs- 
5 modi der ersten Ausfuhrungsform ist; 

Fig. 7 ein Verzeichnis zur Ermittlung einer erforderlichen 
Bremskraft ist; 

Fig. 8 ein Zeitdiagramm zur Erlauterung einer Abwand- 
lung der ersten Ausfuhrungsform ist; 
io Fig. 9 ein Zeitdiagramm zur Erlauterung einer weiteren 
Abwandlung der ersten Ausfuhrungsform ist; 

Fig. 10 eine schematische Ansicht eines hydraulischen 
Bremskreises gemaB einer zweiten Ausfuhrungsform der 
Erfindung ist; 

15 Fig. 1 1 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
modus einer zweiten Ausfuhrungsform ist; 

Fig. 12 ein Zeitdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
modus der zweiten Ausfuhrungsform ist; 

Fig. 13 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
20 modus einer dritten Ausfuhrungsform ist; 

Fig. 14 ein Zeitdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
modus der dritten Ausfuhrungsform ist; 

Fig. 15 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
modus einer vierten Ausfuhrungsform ist; 
25 Fig. 16 ein RuBdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
modus einer funften Ausfuhrungsform ist; 

Fig. 17 ein Zeitdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
modus der funften Ausfuhrungsform ist; 

Fig. 18 ein Zeitdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
30 modus einer sechsten Ausfuhrungsform ist; 

Fig. 19 ein Zeitdiagramm zum Zweck eines Vergleichs 
ist; 

Fig. 20 ein Zeitdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
modus einer siebten Ausfuhrungsform ist; 
35 Fig. 21 ein Zeitdiagramm zum Zweck eines Vergleichs 
ist; 

Fig. 22 ein Zeitdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
modus einer Abwandlung der siebten Ausfuhrungsform ist; 
und 

40 Fig. 23 ein Zeitdiagramm zur Erlauterung des Betriebs- 
modus einer achten Ausfuhrungsform ist 

Bezugnehmend auf die Zeichnungen werden nun ver- 
schiedene Ausfuhrungsformen der vorliegenden Erfindung 
beschrieben. 

45 Der schematische Aufbau eines Kraftfahrzeugs, wofur 
die erfindungsgemaBe Vorrichtung zur automatischen Mo- 
tordrehzahlsteuerung verwendet wird, sowie die Umgebung 
eines Motors 1 wird unter Bezugnahme auf Fig. 1 eriautert 
Der Motor 1, der vorzugs weise ein Viertakt-Ottomotor ist, 
50 ist im Besonderen mit Injektoren 2 und Zundeinrichtungen 3 
versehen. Eine elektronische Steuereinrichtung 4 (ECU) zur 
Motorsteuerung berechnet die Kraftstoffeinspritzmenge aus 
Signalen, wie z. B. der Ansaugluftmenge, der Motordreh- 
zahl und der Motorkuhlwassertemperatur, um das Luft- 
55 Kraftstoff-Verhaltnis des Motors 1 zu optirnieren, und ver- 
anlaBt die Einspritzung der optimalen Kraftstoffmenge uber 
die in den Ansaugleitungen der jeweiligen Zylinder ange- 
ordneten Injektoren. Die ECU 4 steuert die Zundeinrichtun- 
gen 3 in der Weise, daB aus den Signalen betreffend die Mo- 
60 tordrehzahl und die Motorlast der optimale Ziindzeitpunkt 
erhalten wird. 

Ein Automatikgetriebe 5 ist mit der Ausgangswelle des 
Motors 1 verbunden. Das Automatikgetriebe 5 umfaBt einen 
Drehmomentwandler 6 zur Obertragung der Ausgangslei- 
65 stung des Motors 1, ein iiber den Drehmomentwandler 6 an- 
getriebenes Getriebe 7 sowie einen (nicht dargestellten) Hy- 
draulikkreis zum Schalten des Obersetzungsverhaltnis des 
Getriebes 7 in Abhangigkeit von der Fahrzeuggeschwindig- 
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keit und der Ausgangsleistung des Motors 1. Der ge- 
wunschte Betriebs modus des Automalikgetriebes 5 wird 
durch Betatigung eines am Fahrersitz angeordneten (nicht 
dargestellten) Wahlhebels aus mehreren Bereichen umfas- 
send "Park" (P), "Reverse" (R), "Neutral" (N), "Drive" (D), 5 
"3. Gang", "2. Gang" und "1. Gang" gewahlt. Der Hydrau- 
likkreis des Automalikgetriebes 5 wird dementsprechend so 
geschaltet, daB dem gewahlten Betriebsmodus entsprecbend 
der optimale Gang erbalten wird Die Ausgangsleistung des 
Automalikgetriebes 5 wird auf ein Dirrerentialgetriebe 8 10 
ubertragen, das ein Antriebsrad 9 in Rotation setzt. 

Im Fahrzeug ist des weiteren eine elektronische Steuer- 
einrichtung (ECU) 10 zum automatiscben Anlassen und Ab- 
stellen des Motors (d. h. zum Vermindern der Motordreh- 
zahl wahrend eines stationarer Bremszustands des Fahr- 15 
zeugs, d. h. wahrend eines Stillstands des Fahrzeugs, und 
zum Erhohen der Motordrehzahl im AnschluB an die Been- 
digung des Bremszustands) vorgesehen. Die ECU 10 um- 
faBt im wesentlichen einen Mikroprozessor sowie einen 
Eingangs- und Ausgangsschaltkreis. 20 

Ein Motordrehzahlsensor 11, ein Fahrzeuggeschwindig- 
keitssensor 12, ein Leerlaufschalter 13 und ein Positions- 
schalter 14 stehen in Verbindung mit der ECU 10. Die ECU 
10 kann die Motordrehzahl, die Fahrzeuggeschwindigkeit, 
ob das Gaspedal gelost wurde, sowie die Position des Wahl- 25 
hebels des Automatikgetriebes 5 in Abhangigkeit von den 
Signalen dieser Sensoren erfassen. Des weiteren steht ein 
BremspedalbetatigungsgroBensensor 15 in Verbindung mit 
der ECU 10. Wie es in Fig. 2 gezeigt ist, wandelt dieser 
BremspedalbetatigungsgroBensensor 15 die Bremspedalbe- 30 
tatigungsgroBe in ein elektrisches Signal um. In Fig. 2 repra- 
sentiert die Stellung A die Pedalstellung, in der keine Beta- 
tigung erfolgt, und die Stellung D die Pedalstellung, in der 
das Bremspedal 20 maximal betatigt wird. 

GernaB Fig. 1 steht ferner ein Fahrbahnneigungssensor 16 35 
in Verbindung mit der ECU 10. Dieser Fahrbahnneigungs- 
sensor 16 erfaBt den Neigungswinkel der Fahrbahn. Wie es 
in Fig. 3 gezeigt ist, kann hierzu ein Sensor verwendet wer- 
den, in dem ein be we g barer Kontaktzeiger 22 mit einem 
herabhangenden Gewicht 21 verbunden ist. Der bewegbare 40 
Kontaktzeiger 22 kann an einem kreisformigen Widerstand 
23 entlang gleiten, an dessen Enden eine bestimmte Span- 
nung angelegt ist; das Potential im Bereich des Kontakts mit 
dem bewegbaren Kontaktzeiger 22 wird gernessen und aus- 
gegeben. 45 

Wie es in Fig. 1 gezeigt ist, kann die ECU 10 ein Kraft- 
stoffzuruhrunterbrechungssignal und ein Zundunterbre- 
chungssignal an die ECU 4 ubertragen, um zu veranlassen, 
daB der Motor 1 abgestellt wird. Des weiteren kann die ECU 
10 ein Kraftstoffeinspritzungssignal und ein Ziindsignal an 50 
die ECU 4 ubertragen, um die Kraftstoffeinspritzung und 
Ziindung des Motors 1 zu veranlassen. Ein Anlasser (Elek- 
tromotor) 17 ist an die ECU 10 angeschlossen, die den An- 
lasser 17 ansteuert 

Nachstehend wird der Betrieb der Vorrichtung zur auto- 55 
matischen Motordrehzahlsteuerung beschrieben. 

Die Fig. 4 und 5 sind RuBdiagramme zur Erlauterung der 
Prozesse zum automatischen Abstellen bzw. Anlassen des 
Motors; Fig. 6 ist ein Zeitdiagramm, das den Zustand der 
BremspedalbetatigungsgrSBe, der Motordrehzahl, der Fahr- 60 
zeuggeschwindigkeit, der Motor- AUS- Signale (d. h. des 
Kraftstorrzuruhrunterbrechungssignals und des Zundunter- 
brechungssignals), der Motor-EHN-Signale (d. h. des Zund- 
signals und des Kraftstoffeinspritzungssignals), des Anlas- 
sers sowie des Leerlaufschalters zeigt. GemaB Fig. 6 setzt 65 
die Betatigung des Bremspedales 20 am Zeitpunkt tl ein 
und dauert bis zum Zeitpunkt t3, an dem das Bremspedal 20 
maximal betatigt wird und das Fahrzeug still steht. Am Zeit- 



punkt t4 beginnt die Bremsbetatigung schlieBlich nachzulas- 
sen; ein Anfahren ist jedoch erst am Zeitpunkt t7 moglich, 
an dem der Fahrzeugbediener seinen FuB vom Bremspedal 
20 nimmt. Am Zeitpunkt t8 wird das Gaspedal betatigt, wo- 
durch das Fahrzeug in Gang gesetzt wird. 

Die ECU 10 bestimmt in den Schritten 101 bis 106 von 
Fig. 4, ob die Bedingungen zum Abstellen des Motors 1 er- 
fiillt sind. Im Besonderen bestimmt die ECU 10 im Schritt 
101, ob die Motordrehzahl auf oder unter der Leerlaufdreh- 
zahl liegt, und im Schritt 102, ob die Fahrzeuggeschwindig- 
keit "0" isL Im Schritt 103 bestimmt die ECU 10, ob der 
Leerlaufschalter eingeschaltet hat, ohne daB das Gaspedal 
betatigt wurde. 

Im Schritt 104 bestimmt die ECU 10, ob die aus der Beta- 
tigung des Bremspedals 20 resultierende Bremskraft groBer 
ist als die Bremskraft, die erforderlich ist, um eine Bewe- 
gung des Fahrzeugs je nach Fahrbahnneigungswinkel zu 
verhindern. Die ECU 10 berechnet im Besonderen die erfor- 
derliche Bremskraft F (d. h. die erforderlich GroBe der Pe- 
dalbetatigung) in Abhangigkeit von der durch den Fahr- 
bahnneigungssensor 16 erfaBten Fahrbahnneigung unter Be- 
zugnahme auf das in Fig. 7 gezeigte Verzeichnis, addiert 
eine bestimmte TbleranzgroBe zu diesem berechneten Wert 
und bestimmt, ob die BetatigungsgroBe des Bremspedals 
groBer ist als diese berechnete BetatigungsgroBe. Die Kenn- 
linie LI des in Fig. 7 gezeigten Verzeichnisses zeigt die vor- 
her in Abhangigkeit von der Fahrbahnneigung bestimmte 
Bremskraft, die erforderlich ist, um eine Bewegung des 
Fahrzeugs zu verhindern. Wenn das Bremspedal 20 aus der 
Stellung A in Fig. 2 heraus betatigt wird, gelangt es zu- 
nachst in eine Stellung B, in der eine Rollbewegung des 
Fahrzeugs verhindert werden kann; eine Rollbewegung des 
Fahrzeugs kann zuverlassig verhindert werden, wenn die 
Pedalbetatigung uber die Stellung C hinausgeht. 

Wenn das Bremspedal 20 so stark betatigt wird, daB es 
uber die Stellung C hinausgeht (d. h. wenn es in den Bereich 
Z3 in Fig. 2 geht), lautet die Antwort im Schritt 104 von Fig. 
4 somit "JA". Die Betatigungsstellung (Stellung B in Fig. 
2), in der eine Rollbewegung des Fahrzeugs verhindert wer- 
den kann, andert sich in Abhangigkeit vom Neigungswinkel 
der Fahrbahn. Die ECU 10 berechnet jedoch die Betati- 
gungsgroBe, die erforderlich ist, um eine Rollbewegung des 
Fahrzeugs zu verhindern, in Abhangigkeit von der durch 
den Fahrbahnneigungssensor 16 erfaBten Fahrbahnneigung. 

Im Schritt 105 in Fig. 4 bestimmt die ECU 10, ob sich der 
Wahlhebel auf "Drive" (D), "2. Gang" oder "1. Gang" befin- 
det Im Schritt 106 bestimmt die ECU 10, ob weitere Bedin- 
gungen erfiillt sind (namlich, ob die Motorkuhlwassertem- 
peratur in einem bestimmten Temperaturbereich liegt, ob im 
Ladesystem kein Defekt aufgetreten ist, und ob der Batterie- 
zustand giinstig ist). 

Wenn diese Bedingungen und die Bedingungen zum Ab- 
stellen des Motors erfiillt sind (Zeitpunkt t2 in Fig. 6), geht 
die ECU 10 zum Schritt 107 in Fig. 4 und ubertragt das 
Kraftstoffzuruhrunterbrechungssignal und das ZUndunter- 
brechungssignal an die Motorsteuerung ECU 4, was zur 
Folge hat, daB der Motor automatisch abgestellt wird. 

Nach Beendigung der Prozesse zum Abstellen des Motors 
1 geht die ECU 10 zu den in Fig. 5 gezeigten Prozessen zum 
Anlassen des Motors 1. 

In Fig. 5 bestimmt die ECU 10 in den Schritten 201 bis 
203, ob die Bedingungen zum Anlassen des Motors 1 erfiillt 
sind. Im Besonderen bestimmt die ECU 10 im Schritt 201, 
ob die Motordrehzahl kleiner ist als ein bestimmter Wert 
und der Motor still steht. Im Schritt 202 bestimmt die ECU 
10, ob der Wahlhebel auf "Drive" (D), "2. Gang" oder "1. 
Gang" steht. Im Schritt 203 bestimmt die ECU 10, ob das 
Bremspedal 20 gelockert wurde und die Bremskraft kleiner 



5 



DE 199 27 975 A 1 



6 



als odea: gleich die Bremskraft ist, die in Abhangigkeit vom 
Fahrbahnneigungswinkei erforderlich ist, urn eine Fahr- 
zeugbewegung zu verhindem. Die ECU 10 berechnet im 
Besonderen die erforderliche Bremskraft F (d. h. die erfor- 
derliche PedalbetatigungsgroBe) in Abhangigkeit von dem 5 
durch den Fahrbahnneigungs sensor 16 erf aB ten Fahrbahn- 
neigungswinkel unter Bezugnahme auf das in Fig. 7 ge- 
zeigte Verzeichnis, addiert eine bestimmte ToleranzgroBe zu 
dem berechneten Wert und bestimmt, ob die Betatigung des 
Brems pedals 20 kleiner als oder gleich dieser Betatigungs- io 
groBe isL Die ECU 10 bestimmt also, ob die Betatigung des 
Bremspedals 20 uber die Stellung C in Fig. 2 hinaus, die 
zum Zweck der Bestimmung, ob der Motor abgestellt wird, 
verwendet wurde, nachgelassen hat und in den Pedalbetati- 
gungsbereich Z2 eingetreten ist. 15 

Wenn all diese Bedingungen und die Bedingungen zum 
Anlassen des Motors 1 erfiillt sind (Zeitpunkt t5 in Fig. 6), 
geht die ECU 10 zum Schritt 204 in Fig. 5 und sendet die 
"EIN n -Signale (d. h. das Zundsignal und das Kraftstoffein- 
spritzungssignal) an die Motorsteuerungs-ECU 4, um den 20 
Motor 1 wieder anzulassen, was zur Folge hat, daB die 
Kraftstoffeinspritzung und Zundung wieder einsetzen. Im 
Schritt 205 steuert die ECU 10 des weiteren den Anlasser 17 
an, wodurch der Motor 1 angelassen wird. 

Wenn die Motordrehzahl ne anschlieBend im Schritt 206 25 
die Motorverbrennungsdrehzahl neO uberschreitet (Zeit- 
punkt t6 in Fig. 6), wird davon ausgegangen, daB der Motor 
1 eine vollstandige Verbrennung erfahren hat, woraufhin die 
ECU 10 im Schritt 207 die Ansteuerung des Anlassers 17 
beendet, wodurch der Anlasser 17 anhalt. 30 

Im Ergebnis wird der still stehende Motor 1 in dem Zeit- 
intervail, wahrend des sen sich das Brems pedal 20 im Be- 
reich Z2 in Fig. 2 befindet, d. h. im Zeitintervall nach einem 
Nachlassen der Bremskraft durch das Brems pedal 20 bis 
zum Losen des Bremspedals 20, wieder angelassen. Auf 35 
diese Weise wird bei einer mit dem Anlassen des Motors 
einhergehenden minimalen Zeitverzogerung ein weiches 
Anfahren ermoglicht Des weiteren wird unter Ausnutzung 
der mit einem Automatikgetriebefahrzeug in Verbindung 
stehenden Kriechkraft eine langsame Belegung des Fahr- 40 
zeugs ermoglicht Femer ist ein Anfahren an einer Steigung 
moglich, ohne daB dabei das Fahrzeug zuriickgleitet. 

Wenn die Bedingungen zum automatischen Absteilen des 
Motors, wie z. B. daB die Fahrzeuggeschwindigkeit ist, 
das Gaspedal nicht betatigt wird, ein giinstiger Batteriezu- 45 
stand gegeben ist und dergieichen, gegeben sind und die 
Fahrzeugbremskraft auf oder uber einem bestimmten Wert 
liegt, d. h. sozusagen, wenn der Motor automatisch abge- 
stellt wurde, wird der Motor, sofern eine Bremskraft ge- 
wahrleistet werden kann, die ausreicht, um eine RoUbewe- 50 
gung des Fahrzeugs zu verhindem, und die Bremskraft im 
Stillstand des Motors kleiner als oder gleich ein bestimmter 
Wert ist, automatisch wieder angelassen, wenn die Brems- 
kraft zwar klein ist, jedoch ausreicht, um eine RoUbewe- 
gung des Fahrzeugs zu verhindem. Daher kann ein Anfah- 55 
ren ohne Zurtickgleiter des Fahrzeugs nicht nur auf einer ge- 
raden StraBe sondem auch an einer Steigung bewerkstelligt 
werden. 

In dieser Ausruhrungsform leitet die ECU 10 daher das 
Anlassen des Motors 1 im Zeitintervall nach einem Nachlas- 60 
sen der durch das Bremspedal 20 verursachten Bremskraft 
bis zum Ldsen des Bremspedals 20 ein, wodurch der Motor 
1 rasch angelassen und eine ausreichende Motorausgangs- 
leistung erhalten wird, wenn das Gaspedal nach dem Losen 
der Bremse betatigt wird. Bei einem Fahrzeug, das ein Au- 65 
tomatikgetriebe mit einem Drehmomentwandler 5 umfaBt, 
kann im Besonderen eine Kriechfahrt realisiert werden, bei 
der sich das Fahrzeug, sofern der Wahlhebel in einer Fahr- 



position stent, selbst bei nicht betatigtem Gaspedal 20 lang- 
sam bewegt 

Da die Bremskraft, die ausreicht, um eine Bewegung des 
Fahrzeugs zu verhindern, in Abhangigkeit von der durch 
den Fahrbahnneigungssensor 16 als eine Fahrbahnneigungs- 
erfassungseinrichtung erfaBten Fahrbahnneigung bestimmt 
wird, ist die erforderliche Bremskraft umso groBer, je groBer 
die Neigung ist; ein Zuruckgleiten des Fahrzeugs kann da- 
her zuverlassig verhindert werden. 

Dariiber hinaus wird in dieser Ausruhrungsform der 
BremspedalbetatigungsgroBensensor 15 als die Betati- 
gungsgroBenerfassungseinrichmng verwendet, wodurch der 
Bremszustand uber eine einfache Konstruktion erfaBbar ist 

Des weiteren kann in dieser Ausfuhrungsform idealer- 
weise ein Linear-BremspedalbetatigungsgrdBensensor IS 
verwendet werden, um die Stellung (die BetatigungsgroBe) 
des Bremspedals 20 kontinuierlich zu messen. Wie es durch 
die Signalwellenform SGI in Fig. 8 gezeigt ist, kann jedoch 
auch ein Schalter verwendet werden, der bei einer bestimm- 
ten Betatigungsstellung des Bremspedals 20 ein- oder aus- 
schaltet. Wird ein Schalter vorgesehen, der bei einer be- 
stimmten Betatigungsstellung des Bremspedals 20 ein 
Schaltsignal ausgibt und der in der Lage ist, die Bremskraft 
zu erfassen, vereinfacht sich der gesamte Systemaufbau, 
was zu einer Kostenreduzierung beitragt 

Anstatt die BetatigungsgroBe des Bremspedals 20 zu er- 
fassen, kann auBerdem unmittelbar der Bremsdruck gemes- 
sen werden. D.h., daB anstelle des Bremspedalbetatigungs- 
groBensensors 15 ein Hydraulikdrucksensor zur Erfassung 
des Bremsdrucks verwendet werden kann. Auf diese Weise 
kann der Bremszustand uber den Bremsdruck genau erfaBt 
werden, und der erfaBte Bremsdruck als die Fahrzeugbrems- 
kraft verwendet werden. 

Ebenso ware es denkbar, einen Linear-Bremspedalbetati- 
gungsgroBensensor 15 zu verwenden, um die Stellung des 
Bremspedals 20 kontinuierlich zu messen, und, wie es in 
Fig. 9 gezeigt ist, zu bestimmen, ob die Betatigungsge- 
schwindigkeit des Bremspedals 20 positiv oder negativ ist, 
um die Richtung der Pedalbetarigung zu erfassen, und, wenn 
die Betatigungsgeschwindigkeit des Bremspedals 20 nega- 
tiv ist (Zeitpunkt t4 in Fig. 9, den Motor wieder anzulassen. 
Im Ergebnis kann der Bremszustand uber einen einfachen 
Aufbau erfaBt werden; des weiteren laBt sich durch die Er- 
fassung der Betatigungsgeschwindigkeit des Bremspedals 
20 die Absicht des Fahrers genau erfassen. 

Wenngleich ein Aufbau beschrieben wurde, in dem die 
FuBbremskraft genutzt wird, kann ferner auch ein Aufbau 
verwendet werden, in dem beispielsweise eine Feststell- 
bremse zum Einsatz kommt. 

Nachstehend wird eine zweite Ausfuhrungsform be- 
schrieben, und zwar in erster Linie in Bezug auf die Unter- 
schiede zur ersten Ausfiihrungsform. 

Wie es in Fig. 10 gezeigt ist, steht ein Bremspedal 20 in 
Verbindung mit einem Hauptzy Under 30. Der Hauptzy Under 
30 und ein RadzyUnder 31 sind Uber eine Hydraulikleitung 
29 miteinander verbunden, so daB der durch den Hauptzy- 
Under 30 erzeugte HydrauUkdruck zum RadzyUnder 31 
iibertragen wird, wodurch das Fahrzeugrad gebremst wird. 
In dieser Ausfuhrungsform ist in der HydrauUkleitung 29 
(d. h. im HydrauUkkreis) zwischen dem HauptzyUnder 30 
und dem RadzyUnder 31 ein Solenoidventil 32 angeordnet. 
Dieses Solenoidventil 32 ist ein normalerweise geoffhetes 
Ventil, das bei einer Ansteuerung durch eine Wicklung 32a 
den HydrauUkkreis schUeBt, wodurch der Bremsdruck am 
RadzyUnder 31 konstant gehalten wird. Wird die Wicklung 
32a des Solenoid ventils 32 bei betatigtem Bremspedal 20 
angesteuert, wird der Bremsdruck dementsprechend selbst 
dann konstant gehalten, wenn das Bremspedal 20 gelost 
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wird. Die Steuerung des Solenoidventils 32 erfolgt durch die 
ECU 10, wie es aus Fig. 1 ersichtlich ist. 

An sch lie Bend wird die Funktionsweise dieser Vorrich- 
tung zur automatischen Motordrehzahlsteuerung beschrie- 
ben. Nach dem Abstellen des Motors iiber den Prozessen in 
Fig. 4 ahnlichen Prozessen werden die Prozesse zum Anlas- 
sen des Motors eingeleiteL Fig. 11 ist ein FluBdiagramm 
zum automatischen Anlassen des Motors; Fig. 12 ist ein 
diesbezligliches Zeitdiagramm. 

Sind in den Schritten 301 bis 303 in Fig. 1 1 die Bedingun- 
gen zum Anlassen des Motors erfullt, steuert die ECU 10 im 
Schritt 304 das Solenoidventil 32 an, um den Bremszustand 
beizubebalten (Zeitpunkt tlO in Fig. 12). Der Radzy under 
31 befindet sich sozusagen in einem betatigten Zustand, in 
dem eine Rollbewegung des Fahrzeugs verhindert wird; der 
Stillstand des Fahrzeugs laBt sich daher iiber den Brems- 
druck halten. 

Im Schritt 305 leitet die ECU 10 die Kraftstoffeinsprit- 
zung und die Zundung des Motors ein; im Schritt 306 steuert 
die ECU 10 dem Anlasser 17 an, wodurch der Motor ange- 
lassen wird, Wenn die Motordrehzahl ne iiber die Verbren- 
nungsdrehzahl neO (beispielsweise 300 U/min; Zeitpunkt 
til in Fig. 12) hinausgeht, bestimmt die ECU 10 im Schritt 
307, daB im Motor eine vollstandige Verbrennung eingesetzt 
hat, und beendet im Schritt 308 die Ansteuerung des Anlas- 
sers 17. Wenn die Motordrehzahl ne im Schritt 309 iiber eine 
fur den Antrieb des Fahrzeugs ausreichende Drehzahl nel 
(beispielsweise 400 U/min; Zeitpunkt tl2 in Fig. 12) hinaus- 
geht, geht die ECU 10 zum Schritt 310 und vermindert den 
im Schritt 304 konstant gehaltenen Bremsdruck. 

Bei einer hohen Ausgangsleistung des Anlassers 17 und 
einer hohen Anlassdrehzahl wahrend des Anlassens des Mo- 
tors, d. h, also in dem Annahme, daB nel kleiner ist als neO, 
wird die Reihenfolge der Schritte zur Bestirnmung des 
M AUS"-Zustands des Anlassers 17 (Schritte 307 und 308 in 
Fig. 11) und der Schritte zur Bestirnmung der Beendigung 
des Brernsdruckhaltezustands (Schritte 309 und 310 in Fig. 
11) umgekehrt 

In dieser Ausfuhrungsform ist ungeachtet der Bremspe- 
dalbetatigung durch den Fahrer somit ein Anfahren an einer 
Steigung rnoglich, ohne daB das Fahrzeug dabei zuruckglei- 
tet. 

Wenn der Fahrer beim Anfahren an einer Steigung den 
Grad der Steigung falsch einsch&tzt und, beim Anlassen des 
Motors, die vom Fahren ausgeiibte Bremskrafl in Bezug auf 
den Steigungsgrad klein ist, ware ein Zuriickgleiten des 
Fahrzeugs rnoglich. ErfindungsgemaB kann ein Zuriickglei- 
ten des Fahrzeugs jedoch zuveriassig verhindert werden, in- 
dem das Solenoidventil 32 vorgesehen wird, um den Fahr- 
zeugbrems zustand ungeachtet der Bremspedalbetatigung 
durch den Fahrer zu steuern, indem die Bremskraft konstant 
gehalten wird, indem der Motor, wenn die Bremskraft in- 
folge der Bremspedalbetatigung durch den Fahrer bei still- 
stehendem Motor auf einem bestimmten Wert oder niedriger 
ist, automatisch angelassen wird, und indem der Fahrzeug- 
bremszustand nach der Erzeugung einer ausreichenden An- 
triebskraft (Kriechkraft), um ein Anfahren des Fahrzeugs 
nach dem Anlassen des Motors zu bewirken, beendet wird. 

Wie vorstehend beschrieben, fungieren die ECU 10 und 
das Solenoidventil 32 als eine Bremskraftsteuereinrichtung. 
Jedoch kann auch eine Vorrichtung verwendet werden, die 
selbst eine Bremskraft erzeugt. Das Solenoidventil wurde in 
der vorstehend beschriebenen Ausfuhrungsform verwendet, 
um die zu Beginn der Bremsaktion vom Fahrer ausgeiibte 
Bremskraft zu gewahrleisten. In diesem Fall kann der 
Bremsdruck konstant gehalten und der Fahrzeugbremszu- 
stand zuveriassig eingehalten werden, indem das im Hy- 
draulikkreis angeordnete Solenoidventil 32 geschlossen 



wird. Diesbeziiglich kann iiber einen einfachen Aufbau ohne 
Hinzufugung einer neuen Antriebskraflquelle einfach durch 
das Offnen des Solenoidventils 32 nach dem Anlassen des 
Motors der Bremsdruck zum Bremsen des Fahrzeugs ver- 
5 mindert und die Bremskraft gesteuert werden. 

In dieser Ausfuhrungsform ist somit eine Bremskraftsteu- 
ereinrichtung (die ECU 10 und das Solenoidventil 32) vor- 
gesehen, um eine bestimmte Bremskraft aufzubringen, die 
eine Bewegung des Fahrzeugs im Stillstand des Motors ver- 
hindert; ungeachtet dem Bremspedalbetatigung durch den 
Fahrer ist daher ein Anfahren ohne ein Zuriickgleiten des 
Fahrzeugs m5glich. 

Das im Hydraulikkreis vom Hauptzy Under 30 zum Rad- 
zy Under 31 angeordnete Solenoidventil 32 findet aus einem 
prakdschen Gesichtspunkt heraus bevorzugt Anwendung, 
da die bestimmte Bremskraft vermindert wird, wenn die 
Motordrehzahl grdBer als oder gleich ein bestimmter Wert 
ist, 

Nachstehend wird eine dritte Ausfuhrungsform beschrie- 
ben, und zwar in erster Linie in Bezug auf die Unterschiede 
zur zweiten Ausfuhrungsform. 

Nach den in Fig. 4 gezeigten Prozessen zum Abstellen 
des Motors, geht die ECU 10 zu den Prozessen zum Anlas- 
sen des Motors. Fig. 13 ist ein FluBdiagramm zum automa- 
tischen Anlassen des Motors; Fig. 14 ist ein diesbezugUches 
Zeitdiagramm. GemaB Fig. 13 enthalt diese Ausfuhrungs- 
form zwischen den Schritten 309 und 310 von Fig. 1 1 einen 
Schritt 410, der eine weitere Bedingung zum Vermindem 
des Bremsdrucks hinzufugt. 

Im Einzelnen halt die ECU 10 im Schritt 404 den Brems- 
druck konstant, wenn in den Schritten 401 bis 403 die Be- 
dingungen zum Anlassen des Motors erfullt sind (Zeitpunkt 
tlO in fig. 14). Im Schritt 405 leitet die ECU 10 die Kraft- 
stoffeinspritzung und die Motorzundung ein; im Schritt 406 
steuert die ECU 10 den Anlasser 17 an, wodurch der Motor 
angelassen wird. Wenn die Motordrehzahl ne die Verbren- 
nungsdrehzahl neO uberschreitet (Zeitpunkt til in Fig. 14), 
bestimmt die ECU 10 im Schritt 407, daB eine vollstandige 
Verbrennung eingetreten ist; anschUeBend beendet die ECU 
10 im Schritt 408 die Ansteuerung des Anlassers 17 und 
stellt den Anlasser 17 ab. 

Wenn die Motordrehzahl ne im Schritt 409 groBer wird 
als die fur den Antrieb des Fahrzeugs ausreichende Dreh- 
zahl nel (Zeitpunkt tl2 in Fig. 14) und die ECU 10 im 
Schritt 410 die Betatigung des Gaspedals erfaBt (Zeitpunkt 
t20 in Fig. 14), geht die ECU 10 zum Schritt 411 und ver- 
mindert den im Schritt 404 konstant gehaltenen Brems- 
druck. 

Ungeachtet der Bremspedalbetatigung durch den Fahrer 
wird wahrend des Zeitraums vom Abstellen bis zum Anlas- 
sen des Motors daher nicht nur ein Zuriickgleiten des Fahr- 
zeugs sondem auch eine Bewegung des Fahrzeugs unmittel- 
bar mit der Freigabe der Bremse verhindert. 

Diese Ausfuhrungsform ermogUcht somit nicht nur ein 
Anfahren an einer Steigung ohne ein Zuriickgleiten des 
Fahrzeugs ungeachtet der Betatigung durch den Fahrer; 
vielmehr wird der Bremszustand so lange nicht beendet, bis 
das Anlassen des Motors und die Betatigung des Gaspedals 
erfaBt wurden. Daher erfolgt mit dem Anlassen des Motors 
noch keine Bewegung des Fahrzeugs; dariiber hinaus kann 
der Absicht des Fahrers betreffend das Anfahren des Fahr- 
zeugs genau Rechnung getragen wird, was zu einer hohen 
Sicherheit beitragt 

In dieser Ausfuhrungsform wird der Bremszustand somit 
beendet, wenn ein Anstieg der Motordrehzahl und eine Be- 
tatigung des Gaspedals erfaBt werden. Daher setzt eine Be- 
wegung des Fahrzeugs selbst dann nicht ein, wenn die 
Bremse gelost wird; dariiber hinaus wird der durch die Beta- 
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tigung des Gaspedals zum Ausdruck gebrachten Absicht des 
Fahrers betreflfend das Anfahren des Fahrzeugs genau ent- 
sprochen. 

Nachstehend wird eine vierte Ausfuhrungsform beschrie- 
ben, und zwar in ersten Linie in Bezug auf die Unterschiede 5 
zur dritten Ausfuhrungsform. 

Nach dem Abstellen des Motors durch den in Fig, 4 ge- 
zeigten Prozessen ahnlichen Prozessen zum automatischen 
Abstellen des Motors geht die ECU 10 zu den Prozessen 
zum automatischen Anlassen des Motors. Fig. 15 ist ein io 
FluBdiagramm zum automatischen Anlassen des Motors. In 
dieser Ausfiihrungsform wird, wenn der Neigungswinkel 
der Fahrbahn im Schritt 501 in Big. 15 kleiner als oder 
gleich ein bestimmter Wert ist, der ProzeB im Schritt 404, 
durch den der Bremsdruck konstant gehalten wird, umgan- is 
gen; der ProzeB zum konstant Halten des Bremsdrucks wird 
nur dann ausgefuhrt, wenn der Neigungswinkel der Fahr- 
bahn groBer als oder gleich ein bestimmter Wert ist. 

Wahrend gemaB der zweiten und dritten Ausfuhrungs- 
form die Bremskraft des Fahrzeugs ungeachtet dessen, ob 20 
das Fahrzeug auf einer geraden Fahrbahn oder an einer Stei- 
gung stent, konstant gehalten wird, wird in dieser Ausfuh- 
rungsform der Steigungsgrad der Fahrbahn erfaBt und das 
Fahrzeug nur dann im gebremsten Zustand gehalten, wenn 
der Neigungswinkel der Fahrbahn groBer als oder gleich ein 25 
bestimmter Wert ist; wenn das Fahrzeug auf einer geraden 
Fahrbahn steht, wird somit keine elektrische Energie zur 
Ansteuerung der Wicklung des Solenoidventils 32 ver- 
schwendet. Die Bremskraft wird daher nicht aufgebracht, 
wenn der Neigungswinkel der Fahrbahn groBer als oder 30 
gleich ein bestimmter Wert ist. 

Nachstehend wird eine funfte Ausfuhrungsform beschrie- 
ben, und zwar in erster Linie in Bezug auf die Unterschiede 
zur dritten Ausfuhrungsform. 

Nach dem Abstellen des Motors auf eine ahnliche Art und 35 
Weise, wie sie in Fig. 4 gezeigt ist, geht die ECU 10 zu den 
Prozessen zum Anlassen des Motors. Fig. 16 ist ein FluBdia- 
gramm zum automatischen Anlassen des Motors; Fig. 17 ist 
ein diesbeziigliches Zeitdiagramm. 

Wenn in den Schritten 401 bis 403 in Fig. 16 die Bedin- 40 
gungen zum Anlassen des Motors erfullt sind, halt die ECU 
10 den Bremsdruck im Schritt 404 konstant und leitet in den 
Schritten 405 bis 408 das Anlassen des Motors ein. Wenn im 
Schritt 601 zu einem bestimmten Zeitpunkt die Motordreh- 
zahl gleichbleibend und gleich der Leerlaufdrehzahl ist 45 
(Zeitpunkt t30 in Fig. 17), vermindert die ECU 10 im Schritt 
411 anschlieBend die bestimmte Bremskraft. 

Der Bremszustand wird sornit erst dann beendet, wenn 
nach einer anfanglichen Spitzenmotordrehzahl wahrend des 
Anlassens des Motors die Motordrehzahl die Leerlaufdreh- 50 
zahl erreicht; daher kann eine Nickbewegung des Fahrzeugs 
aufgrund einer anfanglichen Spitzenmotordrehzahl unmit- 
telbar nach dem Anlassen des Motors verhindert werden. 

Nachstehend wird eine sechste Ausfuhrungsform be- 
schrieben, und zwar in erster Linie in Bezug auf die Unter- 55 
schiede zur zweiten Ausfuhrungsform. 

Fig. 18 ist ein Zeitdiagramm fur diese Ausfuhrungsform, 
das den Betatigungszustand einer Feststellbremse beriick- 
sichtigt. 

Wenn der Fahrer die Feststellbremse betatigt und die FuB- 60 
bremse (das Bremspedal) lost, um das Fahrzeug bei abge- 
stelltem Motor im Stillstand zu halten, wird die Zeit, in der 
der Bremszustand beibehalten wird, bis zum Anfahren des 
Fahrzeugs lang, wodurch die Erhitzung der Wicklung von 
Bedeutung wird. 65 

Daher ist diese Ausfuhrungsform so ausgestaltet, wie es 
nachstehend beschrieben wird. Wie es in Fig. 1 gezeigt ist, 
steht eine FeststeUbremsbetaugungsgroBensensor 40 in Ver- 



bindung mit der ECU 10. Dieser FeststeUbremsbetatigungs- 
groBensensor 40 erfaBt die BetatigungsgroBe der Feststell- 
bremse. In dieser Ausfuhrungsform wird der Betatigungszu- 
stand der Feststellbremse uberwacht und, wenn am Zeit- 
punkt t40 im Zeitdiagramm von Fig. 13 die Bedingungen 
zum Anlassen des Motors vorliegen, die Bremskraft nicht 
konstant gehalten, wenn die Feststellbremse betatigt ist. 

Wenn die Feststellbremse betatigt ist und das Bremspedal 
20 gelost wird, uni das Fahrzeug bei abgestelltem Motor im 
Stillstand zu halten, wiirde, unmittelbar nachdem die 
Bremskraft durch das Bremspedal 20 am Zeitpunkt t40 un- 
ter einen bestimmten Wert gefallen ist, die Bremskraft kon- 
stant gehalten werden, wahrend der Druck auf das Bremspe- 
dal 20 nachlaBt, wie es in Fig. 19 gezeigt ist Im Gegensatz 
dazu kann in der in Fig. 18 gezeigten Ausfuhrungsform, 
wenn die Feststellbremse an demselben Zeitpunkt t40 ange- 
zogen ist, eine mit einer langeren Ansteuerung der Wicklung 
des Solenoidventils 32 einhergehende Warmebildung ver- 
hindert werden, indem kein Signal zum konstant Halten der 
Bremskraft ausgegeben wird. 

Wenn die Bremskraft einer anderen Einrichtung (d. h. der 
Feststellbremse) groBer als oder gleich ein bestimmter Wert 
ist, wenn die Bremskraft durch das Bremspedal 20 kleiner 
als oder gleich ein bestimmter Wert wird, wird daher keine 
Bremskraft aufgebrachte so daB eine Warmebildung durch 
die Wicklung des Solenoidventils 32 verhindert werden 
kann. 

Nachstehend wird eine siebte Ausfuhrungsform beschrie- 
ben, und zwar in erster Linie in Bezug auf die Unterschiede 
zur sechsten Ausfuhrungsform. 

Fig. 20 ist ein Zeitdiagramm fur diese Ausfuhrungsform. 
Diese Ausfuhrungsform stellt eine Abwandlung der sech- 
sten Ausfuhrungsform, gemaB der eine Verkurzung der Zeit, 
in der der Motor abgestellt ist, verhindert wird. GemaB der 
sechsten Ausfuhrungsform wird, wie es in Fig. 18 gezeigt 
ist, der Motor angelassen, wenn die Bremskraft durch das 
Bremspedal 20 am Zeitpunkt t40 unter einen bestimmten 
Wert fallt, wahrend der Druck auf das Bremspedal 20 nach- 
laBt. Im Gegensatz dazu ist die siebte Ausfuhrungsform so 
ausgestaltet, daB eine Verkurzung der Motorstillstandszeit 
vermieden wird. 

Hierzu wird ein Wicklungstemperatursensor 50 (siehe 
Fig. 1) verwendet, um die Temperatur der Wicklung 32a des 
Solenoidventils 32 zu iiberwachen. Wenn die Feststell- 
bremse am Zeitpunkt t50 in Fig. 20 nicht angezogen ist, 
wahrend der Druck auf das Bremspedal 20 nachlaBt, wird 
demnach das Solenoidventil 32 angesteuert. Wenn die 
Wicklungstemperatur aufgrund der Ansteuerung der Wick- 
lung 32a (am Zeitpunkt t51 in Fig. 20) eine bestimmte Tem- 
peratur Tl erreicht, wird anschlieBend das Anlassen des 
Motors eingeleitet. Nach dem Abschalten des Anlassers am 
Zeitpunkt t52, wird, wenn die Motordrehzahl am Zeitpunkt 
t53 die fur den Antrieb des Fahrzeug ausreichende Drehzahl 
nel erreicht hat, das Solenoidventil 32 abgeschaltet und die 
Bremskraft vermindert. Im Ergebnis wird der Stillstand des 
Motors Uber das Zeitintervall von t50 bis t51 in Fig. 20 hin- 
weg (d. h. uber die durch At angegebene Zeitdauer) fortge- 
setzt, wobei die Wicklungstemperatur des Solenoidventils 
32 nicht Uber einen oberen Grenzwert TO der Betriebstem- 
peratur ansteigt Anders ausgedrUckt ist ein Bezugswert Tl 
so eingestellt, dafl die Wicklungstemperatur nicht uber den 
oberen Grenzwert TO der Betriebs temperatur hinaus an- 
steigt 

In dieser Ausfuhrungsform leitet die ECU 10 das Anlas- 
sen des Motors ein, warm die "Wicklungstemperatur des So- 
lenoidventils 32 eine bestimmte Temperatur erreicht; da- 
durch kann die Motorstillstandszeit unter Beriicksichtigung 
der Warmebildung der Wicklung verlangert werden. 
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Ans telle der tfberwachung der Temperatur der Wicklung 
des Solenoidventils 32 kann in einer Abwandlung dieser 
Ausfuhrungsform zu Beginn des Betriebs des Solenoidven- 
tils 32 ein Zeitzahlung eingeleitet werden, und, wenn die 
von t60 ausgehende Betriebszeit CO t61 erreicht, der Motor 5 
angelassen werden, wie es in Fig. 22 gezeigt ist Wenn das 
Anil as sen des Motors eingeleitet wird, nachdem eine be- 
stinrmte Zeit nach Einleitung des Betriebs des Solenoidven- 
tils 32 vergangen ist, ist der Tempera tursensor 50 nicht er- 
forderlich. Daher lassen sich die Systemkosten reduzieren. io 

Nachstehend wird eine achte Ausfuhrungsform beschrie- 
ben, und zwar in erster im Linie in Bezug auf die Unter- 
schiede zur zweiten Ausfuhrungsform. 

Fig. 23 ist ein Zeitdiagramm fur diese Ausfuhrungsform. 
Diese Ausfuhrungsform ist ebenf alls so ausgestaltet, daB sie 15 
den Betatigungszustand der Feststellbremse in Betracht 
zieht. Diese Ausfuhrungsform sieht einen Mechanismus 
vor, um die Bremskraft von sowohl der FuBbremse als auch 
der Feststellbremse beizubehalten. Zusatzlich zum Soleno- 
idventil 32 fur die FuBbremse ist namlich eine Bremskraft- 20 
haltevorrichtung 60 fur die Feststellbremse vorgesehen, wie 
es in Fig. 1 gezeigt ist Hierzu kann ein System, das das Seil 
der Feststellbremse einspannt oder dergleichen, als die 
Bremskrafthaltevorrichtung 60 fur die Feststellbremse ver- 
wendet werden. 25 

Die Betadgung der FuBbremse beginnt am Zeitpunkt t70 
in Fig. 23; die maximale Betadgung wird bei t72 erreicht; 
die Betadgung der Feststellbremse beginnt bei t73; die ma- 
ximale Betadgung wird bei t74 erreicht; anschlieBend wird 
die FuBbremse gelost; die Festellbremse wird beim Anfah- 30 
ren gelost. 

In diesem Fall erfolgt ein Betrieb zum Halten der Brems- 
kraft nur dann, wenn die Summe aus der Bremskraft durch 
die FuBbremse und der Bremskraft durch die Feststell- 
bremse gleich oder kleiner ist als ein bestimmter Wert. Fiir 35 
den Fall, daB das Fahrzeug unter Verwendung der FuB- 
bremse angehalten wird, und daB anschlieBend die Feststell- 
bremse angezogen wird, wie es in Fig. 23 gezeigt ist, wird 
das Halten der Bremskraft am Zeitpunkt t76 eingeleitet, an 
dem die Feststellbremse bis zu einem gewissen Grad gelok- 40 
kert wird 

Auf diese Weise wird, nachdem die Bedingungen zum 
Anlassen des Motors erfullt sind und das Halten des Brems- 
dmcks und das Anlassen des Motors begonnen haben, der 
Anlasser 17 abgeschaltet, wenn die Motordrehzahl ne iiber 45 
die Verbrennungsdrehzahl neO hinausgeht (Zeitpunkt t77 in 
Fig. 23). Wenn die Motordrehzahl ne die fiir den Antrieb des 
Fahrzeugs ausreichende Drehzahl nel erreicht hat (Zeit- 
punkt t78 in Fig. 23), wird der konstant gehaltene Brems- 
drucks vermindert. 50 

Wie es in Fig. 23 unten gezeigt ist, fallt die Bremskraft 
durch die FuBbremse am Zeitpunkt t75 unter einen be- 
stimmten Wert. Wiirde dies als Ausloser zum Halten der 
Bremskraft genommen, wiirde die Bremskraft iiber einen 
langeren Zeitraum konstant gehalten werden. Mit der vorlie- 55 
genden Ausfuhrungsform kann dies jedoch vermieden wer- 
den. 

In dieser Ausfuhrungsform leitet die ECU 10 die Brems- 
kraftaufbringung somit ein, wenn die Summe aus den jewei- 
ligen Bremskraften einer Vielzahl von Bremskraftbetati- 60 
gungsteilen (d. h. der FuBbremse und der Feststellbremse) 
kleiner als oder gleich ein bestimmter Wert ist; dadurch laBt 
sich ein unnotiger Bremskrafthaltebetrieb vermeiden. Diese 
Ausfuhrungsform findet insbesondere unter dem Gesichts- 
punkt der Unterdriickung einer Warmebildung durch die 65 
Wicklung des Solenoidventils 32 bevorzugt Anwendung. 

Vorstehend wurden Anwendungen der Erfindung in ei- 
nem Fahrzeug mit einem Automatikgetriebe beschrieben; 
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jedoch kann auch die Anwendung der Erfindung in einem 
Fahrzeug mit einem Schaltgetriebe in Erwagung gezogen 
werden. 

Wenngleich die bevorzugten Ausfiihrungsformen der Er- 
findung beschrieben wurden, ist es ersichtlich, daB die Erfin- 
dung auch abgewandelt werden kann, ohne den in den Pa- 
tentanspnichen zum Ausdruck gebrachten Grundgedanken 
zu verlassen. Aus einem Stadium der vorstehenden Be- 
schreibung und der Zeichnungen in Verbindung mit den Pa- 
ten tansprtic hen ergeben sich daher fur den Fachmann in na- 
heliegender Weise verschiedene weitere Vorteile der Erfin- 
dung. 

Die Erfindung betrifift somit eine Vorrichtung zur automa- 
tischen Motordrehzahlsteuerung eines Kraftfahrzeugs, um 
einen weichen Obergang des Fahrzeugs aus einem Bremslo- 
sezustand in einen Fahrzeugantriebszustand zu ermogli- 
chen. Die ECU bestimmt in Abhangigkeit von der Neigung 
der Fahrbahn gemaB dem Fahrbahnneigungssensor die 
Bremskraft so, daB sich das Fahrzeug nicht in Bewegung 
setzt, wobei sie die BetatigungsgroBe des Bremspedals ge- 
maB dem BremspedalbetatigungsgroBensensor Uberwacht 
und den Motor abstellt, wenn auf das Bremspedal eine 
Bremskraft aufgebracht wird, die ausreicht, um eine Bele- 
gung des Fahrzeugs zu verhindem. Nach dem Abstellen des 
Motors besdmmt die ECU in Abhangigkeit von der Neigung 
der Fahrbahn gemaB dem Fahrbahnneigungssensor die 
Bremskraft so, daB sich das Fahrzeug nicht in Bewegung 
setzt, wobei sie den Motor wieder anlaBt, wenn die Brems- 
kraft kleiner wird als die Bremskraft, die ausreicht, um eine 
Bewegung des Fahrzeugs zu verhindem; der Motor wird da- 
bei in dem Zeitintervall vom Nachlassen der Bremskraft 
durch das Bremspedal bis zum Losen des Bremspedals wie- 
der angelassen. 

Patentanspriiche 

1. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs, umfassend: 

eine Motorsteuereinrichtung (10) zum Wiederanlassen 
des Motors (1) aus dessen Stillstand in Verbindung mit 
der Betadgung eines Bremskraftbetatigungsteils (20) 
in einem Zeitintervall vom Nachlassen der Bremskraft 
durch das Bremskraftbetatigungsteil (20) bis zum Lo- 
sen des Bremskraftbetatigungsteils (20). 

2. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 1, wobei die Motorsteu- 
ereinrichtung (10) den Motor (1) wieder anlaBt, wenn 
die Bremskraft kleiner wird als ein bestimmter Wert. 

3. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 1, des weiteren umfas- 
send einen Hydraulikdrucksensor zum Erfassen des 
Bremsdrucks in einem hydraulischen Bremskreis, wo- 
bei die Motorsteuereinrichtung (10) den Motor (1) im 
Ansprechen auf vom Hydraulikdrucksensor erhaltene 
Signale wieder anlaBt. 

4. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 1, des weiteren umfas- 
send einen Bremskraftbetatigungsteilsensor (15) zum 
Erfassen der Betadgung des Bremskraftbetatigungs- 
teils (20), wobei die Motorsteuereinrichtung (10) den 
Motor (1) im Ansprechen auf vom Bremskraftbetati- 
gungsteilsensor (20) erhaltene Signale den Motor (1) 
wieder anlaBt. 

5. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 4, wobei das Brems- 
kraftbetatigungsteil (20) ein Schaltei zur Ausgabe eines 
Schaltsignals ab einer bestimmten Betatigungsstellung 
des Bremskraftbetatigungsteils (20) ist. 
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6. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 4, wobei der Breras- 
kraftbetatigungsteilsensor (15) das Losen dies Brems- 
kraftbetatigungsteils (20) erfaBt, indem die Betati- 
gungsrichtung des Bremskraftbetatigungsteils (20) er- 5 
fafit wird. 

7. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 1, wobei die Motorsteu- 
ereinrichtung (10) den Motor (1) abstellt, wenn die 
Bremskraft groBer wird als ein bestimmter erster Wert, to 
und den Motor (1) wieder anlaBt, wenn die Bremskraft 
kleiner wird als ein bestimmter zweiter Wert 

8. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 7, wobei der bestimmte 
erste Wert gleich der bestimmte zweite Wert ist 15 

9. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 1, wobei die Motorsteu- 
ereinrichtung (10) den Motor (1) abstellt, wenn die 
Bremskraft ausreicht, urn das Fahrzeug stationar zu 
halten, und den Motor (1) wieder anlaBt, wenn die 20 
Bremskraft kleiner wird als die Bremskraft, die aus- 
reicht, um das Fahrzeug stationar zu halten. 

10. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 9, des weiteren umfas- 
send einen Neigungssensor (16) zum Bestimmen der 25 
Fahrbahnneigung, wobei die Motorsteuereinrichtung 
(10) veranlaBt, daB eine derart ausreichende Brems- 
kraft erzeugt wird, daB sich das Fahrzeug nicht auf- 
grund der durch den Neigungssensor (16) erfaBten 
Fahrbahnneigung in Bewegung setzt. 30 

11. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 1, des weiteren umfas- 
send eine Bremskraftsteuereinrichtung (10, 32) zum 
Aufbringen einer derart bestimmten Bremskraft, daB 
sich das Fahrzeug wenigstens bei abgestelltem Motor 35 
nicht in Bewegung setzt. 

12. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 11, des weiteren umfas- 
send einen Bremshydraulikkreis zum Bremsen des 
Fahrzeugs im Ansprechen auf die auf das Bremskraft- 40 
betatigungsteil (20) aufgebrachte Bremskraft, wobei 
der Bremshydraulikkreis wenigstens einen Hauptzylin- 
der (30), einen Radzylinder (31) und ein zwischen dem 
Hauptzylinder (30) und dem Radzylinder (31) angeord- 
netes Solenoidventil (32) zum Steuern der Verbindung 45 
zwischen dem Hauptzylinder (30) und dem Radzylin- 
der (31) umfaBt und die Bremskraftsteuereinrichtung 
(10, 32) das Solenoidventil (32) zur Zufuhr von Brems- 
fluid vom Hauptzylinder (30) zum Radzylinder (31) in 
der Weise steuert, daB eine Bremskraft erzeugt wird, so 
die ausreicht, um das Fahrzeug im Stills land zu halten. 

13. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 12, wobei die Brems- 
kraftsteuereinrichtung (10, 32) den Motor (1) wieder 
anlaBt, wenn die Wicklungstemperatur dem Magnet- 55 
ventils (32) eine bestimmte Temperatur oder die Zeit 
seit der Ansteuerung des Magnetventils einen be- 
stimmten Wert erreicht. 

14. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 11, wobei die Brems- 60 
kraftsteuereinrichtung (10, 32) eine Verminderung der 
bestimmten Bremskraft veranlaBt, wenn die Motor- 
drehzahl (ne) groBer als oder gleich ein bestimmter 
Wert(nel) ist. 

15. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 65 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 11, wobei die Brems- 
kraftsteuereinrichtung (10, 32) eine Verminderung der 
bestimmten Bremskraft veranlaBt, wenn die Motor- 



drehzahl (ne) groBer als oder gleich ein bestimmten 
Wert (nel) ist und ein Gaspedal (20) betatigt wird. 

16. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 11, wobei die Brems- 
kraftsteuereinrichtung (10, 32) die Bremskraftaufbrin- 
gung verhindert, wenn die Fahrbahnneigung gemafi 
dem Neigungssensor (16) kleiner als oder gleich einem 
bestimmten Wert ist 

17. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 11, wobei die Brems- 
kraftsteuereinrichtung (10, 32) eine Verminderung der 
bestimmten Bremskraft veranlaBt, wenn die Motor- 
drehzahl (ne) nach dem Anlassen des Motors einen 
festgelegten Motordrehzahlbereich erreicht. 

18. Vorrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 11, wobei die Brems- 
kraftsteuereinrichtung (10, 32) eine Bremskraftauf- 
bringung verhindert, wenn die Bremskraft des Brems- 
kraftbetatigungsteils (20) groBer als oder gleich ein be- 
stimmter weiterer Wert ist. 

19. \forrichtung zur Steuerung des Motors (1) eines 
Kraftfahrzeugs nach Anspruch 11, wobei: 

jeder einer Vielzahl von Brernskraftbetatigungsteilen 
(20, 60) mit einer Einrichtung zum Halten der jeweili- 
gen Bremskraft versehen ist, und 
die Bremskraftsteuereinrichtung (10, 32) eine Brems- 
kraft aufbringt, wenn die Summe aus den Bremskraften 
der Vielzahl von Brernskraftbetatigungsteilen (20, 60) 
kleiner als oder gleich ein bestimmter Wert ist. 
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